- 09/701910 
ELt,atfl4«0US 525R.c'dPCT/PTO05OEC2ffl 



PC 9265 



Vorrichtung und Verf ahren zum Ansteuern 
einer Bremsanlage fiir Kraf tf ahrzeuge 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zum Ansteuern einer Bremsanlage, insbesondere fur 
Kraf tf ahrzeuge , zur Realisierung einer Bremsassistenz- 
f unktion . 

GemaB dem Stand der Technik sind aktive Bremskraf tverstarker 
bekannt, die zum Verklirzen des Bremswegs eingesetzt werden, 
Der Bremskraf tverstarker wird hierbei durch einen soge- 
nannten Bremsassistenten f remdangesteuert . Die Funktions- 
weise des Bremsassistenten, der das Bremsvermogen eines 
Wagens in der Hand eines weniger geubten Fahrers verbessert 
und damit den Bremsweg verkurzt, ist beispielsweise wie 
folgt. Ein Wegsensor mi/3t die Geschwindigkeit , mit der ein 
Bremspedal niedergetreten wird. Zogert der Fahrer nach dem 
spontanen Tritt aufs Pedal und wagt nicht das Pedal bis zum 
Ansprechen der Regelung eines Antiblockiersystems (ABS) 
durchzutreten, so grieift der Bremsassistent ein. Aus der 
Geschwindigkeit , mit der der Bremsvorgang durch den Fahrer 
eingeleitet wurde, errechnet ein elektronisches Steuergerat, 
ob eine Notbremsung vorliegt und gibt liber ein Magnetventil 
dem Booster, der im ON-/OFF-Verf ahren arbeitet, den Befehl., 
die voile verstarkungskraf t abzugeben. Das Fahrzeug wird 
dadurch verstarkt abgebremst, Damit der einmal ausgeloste 
Bremsassistent das Fahrzeug nicht ungewollt bis zum 
Stillstand abbremst, ist ein Loseschalter in den Booster 
integriert, Dieser schaltet den Bremsassistenten ab, sobald 
der Fahrer das Bremspedal wieder zuriicknimmt. Obiges Prinzip 
ist etwa in der DE 42 08 496 CI beschrieben. 
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Ein Nachteil der obigen Losung liegt jedoch darin, daJ3 etwa 
ein ungewolltes schnelles Betatigen des Bremspedals auch zu 
einer Fremdauslosung des Bremssystems fiihren kann. Weiterhin 
kann es im ungiinstigen Fall vorkoimnen, daJ3 das System im 
f remdangesteuerten und aktivierten Zustand gehalten wird, 
wenn der Fahrer eine relativ kleine Kraft auf das Bremspedal 
ausubt (nach der Aktivierung durch bspw. eine schnelle 
Antrittsbewegung des Bremspedals). Dies kann dann ebenfalls 
zu einer unerwunschten Bremsung fiihren. Sensiert der 
Bremsassistent , da/3 ein Losen des aktiven Boosters vom 
Fahrer gewiinscht wird, so kann es weiterhin zu einem Ruck 
kommen, da der Bremsdruck plotzlich abgebaut wird. 

Die Aufgabe der Erfindung ist es , eine Vorrichtung und ein 
verfahren zum Ansteuern einer Bremsanlage, insbesondere fur 
Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer Bremsassistenz- 
funktion zu schaffen, welche eine sichere und komfortable 
Verklirzung des Bremswegs realisieren und Fehlauslosungen 
vermeiden. *. 

Die Aufgabe wird gemaB den Merkmalen der unabhangigen 
Patentansprliche gelost. Die abhangigen Patentansprliche 
zeigen vorteilhaf te Weiterentwicklungen und Ausflihrungs- 
formen der Erfindung auf. 

Erf indungsgema/3 kann ein Bremspedal verwendet werden, 
welches von der Bremsanlage insofern entkoppelt ist, da/i der 
Fahrereingang in das System, bspw. der Betatigungsweg des 
Bremspedals, variabel und abhangig von weiteren Eingangen, 
bspw. die Antrittsgeschwindigkeit des Pedalniederdrlickens , 
durch eine ^Steuereinheit in die von der Bremsanlage 
umzusetzende Bremsverzogerung umgewandelt werden konnefi. 

An dieser Stelle sei angemerkt, da/3 naturlich noch andere 
Eingange fur die Umsetzung des Fahrereingangs liber das 
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Bremspedal in die gewunschte Bremsverzogerung verwendet 
werden konnen. Beispielsweise konnte das die 
Fahrzeuggeschwindigkeit , die Fahrzeuglast , ein gemessenes 
Giermoment , der gerade vorliegende Lenkwinkel, usw., sein. 

Erf indungsgemaB kann beispielsweise eine Dampfung und/oder 
eine Gegenkraft des Bremspedals liber eine Steuereinheit 
entsprechend eingestellt werden, wobei die Steuereinheit bei 
einer aktivierten Bremsassistenzf unktion die Dampfung 
und/oder die Gegenkraft des Bremspedals entsprechend 
vermindern kann, und der sich dann ergebende liber einen 
Wegsensor des Bremspedals ermittelte Betatigungsweg des 
Bremspedals kann dann zur Ermittlung der durch die 
Bremsanlage umzusetzenden Bremsverzogerung herangezogen 
werden.. 

Erf indungsgemaB kann somit in vorteilhaf ter Weise 
gewahrleistet werden, da/3 bei aktivierter 

Bremsassistenzf unktion eine hundertprozentige Steuerung der 
Bremsanlage durch den Fahrer erfolgt. Dies steht im 
Gegensatz zum oben beschriebenen Stand der Technik, da dort 
der Bremsassistent durch eine entsprechende Steuerlogik 
teilweise unabhangig von der Ist-Stellung des Bremspedals 
die Bremsanlage betatigt. Bei der Erfindung ist dies 
ausgeschlossen , da die Bremsverzogerung der Bremsanlage 
abhangig von dem ermittelten Betatigungsweg (Ist-Stellung) 
des Bremspedals eingestellt wird. Dadurch, da3 die Dampfung 
und/oder die Gegenkraft des Bremspedals vermindert wird, ist 
zu erwarten, daB der Fahrer das Bremspedal weiter durchtritt 
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als bei einer nicht aktivierten Bremsassistenzf unktion , so 
daB die durch die Bremsanlage umgesetzte Bremsverzogerung 
ansteigt. Folglich verringert sich der Bremsweg. 

GemaB einer' weiteren Ausf uhrungsf orm kann eine Steuereinheit 
bei einer aktivierten Bremsassistenzf unktion eine 
Systemverstarkung abhangig von einem durch den Wegsensor 
ermittelten' Betatigungsweg, einer Betatigungsgeschwindigkeit 
und/oder einer Betatigungsbeschleunigung des Bremspedals 
andern. Die Systemverstarkung kann einem Verhaltnis des 
ermittelten: Betatigungswegs zu einer von der Bremsanlage 
umzusetzenden Bremsverzogerung entsprechen. GemaB dieser 
Ausf iihrungsform andert sich die Gegenkraft und/oder die 
Dampfung des Bremspedals nicht, sondern es wird der 
Fahrereingang liber das Bremspedal hoher verstarkt, so daB 
bei aktivieirter Bremsassistenzf unktion ebenfalls ein 
verklirzter Bremsweg erzielt werden kann. 

Obige Ausf uhrungsf ormen konnen natlirlich auch kombiniert 
realisiert werden . 

Im folgenden werden Ausf lihrungsbeispiele der Erfindung 
anhand von schematischen Zeichnungen naher erlautert. Es 
zeigen: 

Fig. 1 ein schematisches Blockschaltbild der Erfindung; 

Fig. 2 eine graphische Darstellung des Betatigungswegs des 
Bremspedals uber der Betatigungskraf t ; 
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Fig. 3 ein Ablauf diagramm zur Anderung der Dampfung 
und/oder der Gegenkraft des Bremspedals ; 

Fig. 4 eine graphische Darstellung der Gegenkraft 

(Eingangskraf t ) des Bremspedals bzw. der zur 
Bremsverzogerung proportionalen Ausgangskraf t der 
Bremsanlage liber der Zeit, und 

Fig. 5 ein FluBlauf plan betreffend eine Erhohung der 
Systemverstarkung . 

In der Fig. 1 ist ein Bremspedal 1 mit einem Wegsensor 2 
dargestellt. Der Wegsensor 2 kann hierbei den 
Betatigungswinkel des Bremspedals 1 oder den Betatigungsweg 
des Bremspedals 1 erfassen. Der Wegsensor 2 ist liber eine 
entsprechende Signalleitung 3 mit einer Bremsanlage 4 und 
insbesondere mit einer Steuereinheit 5 verbunden. 

Die Steuereinheit 5 ermittelt abhangig von den Signalen des 
Wegsensors 2 (bzw. des Winkelsensors ) zunachst, ob eine 
Bremsassistenzf unktion erforderlich ist oder nicht. Ist dies 
der Fall, so ermittelt die Steuereinheit 5 bspw. eine 
entsprechend verminderte Gegenkraft der nicht dargestellten 
Pedalkomponenten des Bremspedals 1 . Diese Pedalkomponenten 
konnen eineh statischen (Feder) und einen geschwindigkeits- 
abhangigen Anteil (Dampfung) aufweisen. Die Verminderung der 
Gegenkraft kann beispielsweise durch eine Minimierung der 
Dampfung realisiert werden. Dies kann etwa durch eine 
Anderung der hydraulischen Wirkquerschnitt erfolgen. 

Die Steuereinheit 5 kann auch die Dampfung und/oder die 
Gegenkraft des Bremspedals 1 unverandert lassen und die 
Systemverstarkung entsprechend erhohen, wenn die 
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Bremsassistenzf unktion aktiviert wurde . Naturlich kann auch 
eine Beeinf lussung der Gegenkraft und/oder der Dampfung des 
Bremspedals 1 und der Systemverstarkung kombiniert werden. 

Abhangig von den vom Wegsensor 2 (bzw, Winkelsensor ) 
erfafiten Signalen wird nun von der Steuereinheit 5 der 
Bremsanlage 4 eine von der Bremsanlage 4 umzusetzende 
Bremsverzogerung ermittelt. Dies erfolgt unter Zuhilf enahme . 
beispielsweise von dem ermittelten Betatigungsweg, der 
ermittelten Betatigungsgeschwindigkeit und/oder der 
ermittelten Betatigungsbeschleunigung, wobei naturlich auch 
noch andere Faktoren mit einf liefien konnen (beispielsweise 
die Fahrzeuggeschwindigkeit , eine Gierwinkelgeschwindigkeit , 
ein Lenkwinkel, usw. ) • 

Abhangig von 'der ermittelten Bremsverzogerung bzw. dem 
ermittelten Bremsdruck werden nun Radbremsen 6 liber 
entsprechende Steuerleitungen 7 angesteuert, urn die 
gewunschte Verzogerung herbeizuruf en (der Einfachheit halber 
ist nur eine Radbremse 6 dargestellt ) . Die Steuerleitungen 7 
konnen elektrische und/oder hydraulische Steuerleitungen zum 
Ansteuern der Radbremsen 6 sein. 

In der Fig. 2 ist eine graphische Darstellung des 
Betatigungswegs liber der Betatigungskraf t (bzw, der 
Eingangskraf t Fe) des Bremspedals 2 gezeigt. Bei einem nicht 
aktivierten Bremsassistenten ergibt sich bei einer 
Betatigungskraf t Fei ein Betatigungsweg des Bremspedals 1 von 
xl. Bei einem aktivierten Bremsassistenten ergibt sich bei 
der gleichen Betatigungskraf t Fei des Bremspedals 1 eine 
Betatigungsweg x2 . Durch eine Verminderung der Dampfung 
und/oder der Gegenkraft des Bremspedals ergibt sich ein 
starkeres bzw, tieferes Durchdriicken des Bremspedals 1 durch 
den Fahrer, so da/5 der Bremsweg wirkungsvoll vermindert 
werden kann, ohne die vollstandige Steuerung des 
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Bremsgeschehens bzw. des Bremsvorganges durch den Fahrer zu 
beeintrachtigen. Dasselbe gilt naturlich auch fur die 
Ausf uhrungsf orm gemafi den Figuren 4 und 5 (wie im folgenden 
noch erlautert). 

Der FluBlaufplan gemaJ3 Fig. 3 soil schematisch einen 
moglichen Ablauf darstellen, der bspw. durch die 
Steuereinheit 5 ausgefuhrt wird. In einem Schritt 100 wird 
dieser Ablauf gestartet, wobei dann in einem Schritt 101 
abgefragt wird, ob der Bremsassistent bzw. die 
Bremsassistenzf unktion aktiviert ist. 1st dies nicht der 
Fall, so wird zurlick zwischen die Schritte 100 und 101 
verzweigt . 

wie voranstehend schon erlautert wurde, kann das Aktivieren 
der Bremsassistenzf unktion beispielsweise dann durch die 
Steuereinheit 5 veranlaJ3t werden, wenn die Niederdrlick- 
geschwindigkeit des Bremspedals 1 groi3er ist als ein 
Schwellwert. (dies soil jedoch nur ein Beispiel fur einen 
moglichen Aktivierungsinput der Bremsassistenzf unktion 
darstellen) . 

AnschlieJiend wird zu einem Schritt 102 verzweigt, in dem die 
Dampfung und/oder die Gegenkraft des Bremspedals 1 
vermindert wird. Dies kann etwa dadurch erfolgen, daJ3 
hydraulische Wirkquerschnitte des Bremspedals 1 entsprechend 
variiert werden. AnschlieBend wird in einem Schritt 103 der 
Betatigungsweg x des Bremspedals 1 erfai3t und in einem 
Schritt 104 eine dem Betatigungsweg entsprechende 
Bremsverzogerung ermittelt. Dann wird in einem Schritt 105 
dies ermittelte Bremsverzogerung an die Bremsanlage 
ausgegeben und es werden daraufhin die Radbremsen 6 defart 
angesteuert, da/3 diese Bremsverzogerung erreicht wird. In 
einem Schritt 106 endet der vorgenannte Ablauf. 
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Die statische Gegenkraft des Bremspedals 1 (Feder und/oder 
Dampf ungswirkung) kann somit auf einen Wert beschrankt 
werden, der z.B. einer SO-prozentigen Bremsung entspricht; 
da der normale Aktionsbereich des Fahrers 0 - 30% 
Verzogerung umfaBt, d.h., der Fahrer kennt diesen 
Verzogerungsbereich bzw. Bereich der Pedalgegenkraf t . Dies 
bewirkt einen beschleunigenden Kraf tliberschuB der FuBkraft 
am Bremspedal 1 und damit erfolgt eine schnellere 
FuBbewegung und ein starkeres bzw. tieferes Niederdrlicken 
des Bremspedals !• Der sich ergebende Pedalweg ist somit ein 
MaB fur die umzusetzende Verzogerung ♦ Der einzustellende 
Wert fur die Gegenkraft kann beispielsweise von der 
Antrittsgeschwindigkeit des FuBes abhangig sein (erfaBt 
durch die Antrittsgeschwindigkeit des Bremspedals 1), 
weiterhin kann eine pedalwegabhangige statische Gegenkraft 
(Federwirkung) auf einen Wert reduziert werden, der 
beispielsweise einer 30-prozentigen Bremsung entspricht 
(niedrigere Kraf t-Weg-Kennlinie) . Dies bewirkt dann ebenso 
einen beschleunigenden Kraf tuberschuB der FuBkraft am 
Bremspedal 1 und damit eine schnellere FuBbewegung. 
Weiterhin kann die dynamische Gegenkraft { Dampf ung) auf 
einen eventuell geschwindigkeitsabhangigen Wert der 
Antrittsgeschwindigkeit reduziert werden, wobei bei der 
Dampf ungsreduktion darauf geachtet werden muB, daB die 
Schwingungsneigung des Bremspedals (Eigenbewegung des 
Bremspedals 1) sicher verhindert wird. Hierbei wurde die 
statische Pedalkennlinie beibehalten werden und nur die 
bewegungshindernde Dampf ungskraft wurde verringert, 

Bei alien vorgenannten Losungen ist der sich ergebende 
Pedalweg ein MaB flir die umzusetzende Verzogerung. Naturlich 
konnen alle obigen Moglichkeiten auch in beliebiger Weise 
miteinander kombiniert werden. 

An dieser Stelle soil angemerkt werden, daB die Wirkung 
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eines konventionellen Fahrerbetatigungsschalters durch 
Sensierung der Pedalbewegung beschrieben werden kann, da das 
Pedal nichtaktiv bewegt wird. 

In der Fig. 4 ist eine Erhohung der Systemverstarkung 
dargestellt. Die Strichlinien zeigen zum einen die 
Eingangskraf t Fe (entspricht der Gegenkraft) und die 
Ausgangskraf t Fa- Die Ausgangskraf t Fa ist ein Wert, der der 
Bremsverzogerung entspricht. Wird nun der Bremsassistent 
bzw. die Bremsassistenzf unktion eingeschaltet , so wird die 
Systemverstarkung erhoht. Die durchgezogene dicke Linie 
zeigt eine Maximalverstarkung • Nach dem Ausschaiten des 
Bremsassistenten nahert sich die Systemverstarkung wieder 
der Normalverstarkung an, so daB beim nachsten Betatigen der 
Bremsanlage- wieder die Normalverstarkung vorliegt. Das 
Annahern an: die Normalverstarkung erf olgt kontinuierlich 
bzw. allmahlich, so dafi ein moglichst komfortables 
Herunterf ahren der Systemsverstarkung realisiert wird. 

Zwischen der Strichlinie von Fa und der durchgehenden dicken 
Linie von F^ sind naturlich beliebige Abstufungen moglich. 
Abhangig beispielsweise von dem Betatigungsweg, der 
Betatigungsgeschwindigkeit und/oder der 
Betatigungsbeschleunigung des Bremspedals 1 konnen 
Zwischenwerte fur die Systemverstarkung gewahlt werden, so 
da/3 der verstarkte Verlauf der Ausgangskraf t F^ zwischen der 
dicken durchgezogenen und der gestrichelten Linie liegt, 
Naturlich kann die Bestimmung der Systemverstarkung und 
somit auch .;die Verstarkungslinie zu einem bestimmten 
Zeitpunkt wahrend der Aktivierung der Bremsassistenzf unktion 
und nach der Aktivierung der Bremsassistenzf unktion (in der 
Phase der kpntinuierlichen Annaherung an die 
Normalverstarkung) auch noch von anderen Faktoren abhangig 
sein (beispielsweise der Fahrzeuggeschwindigkeit , dem 
Fahrzeuggewicht , usw. ) - 
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In der Fig.. 5 ist beispielhaft eine Moglichkeit eines 
Ablaufs dargestellt , der bspw. in der Steuereinheit 5 
ausgefuhrt werden kann. Nach einem Start in einem " Schritt 
200 wird zuv einem Schritt 201 verzweigt, indem abgefragt 
wird, ob die Bremassistenzf unktion aktiviert ist oder nicht, 
Ist dies nicht der Fall, so wird zurlick zwischen die 
Schritte 200 und 201 verzweigt. Wenn die Bremsassistenz- 
f unktion aktiviert ist, wird in einem Schritt 202 die 
Systemverstkrkung erhoht. AnschlieBend wird der 
Betatigungsweg des Bremspedals 1 in einem Schritt 203 
erfaBt. Dann wird in einem Schritt 204 eine Bremsverzogerung 
ermittelt, die dem er fasten Betatigungsweg entspricht, wobei 
die im Schritt 202 erhohte Systemverstarkung beriicksichtigt 
wird. In einem Schritt 205 wird dann die Bremsverzogerung an 
die Bremsanlage 4 ausgegeben und in einem Schritt 206 endet 
der Ablauf. 

Bei Aktivierung der Bremsassistenzf unktion wird somit die 
rechnerische Systemverstarkung (Betatigungsweg bzw. Pedalweg 
zu Verzogerung) stark erhoht, wobei die Gegenkraft des 
Bremspedals^ 1 unbeeinf luJ3t bleibt. Die sich ergebende 
Systemverstarkung kann hierbei abhangig von der Pedalbe- 
wegung ( Betatigungsweg , Betatigungsgeschwindigkeit und/oder 
Betatigungsbeschleunigung ) sein und wird wahrend der 
Betatigung der Bremse (positive Pedalgeschwindigkeit ) 
f estgelegt .:. Beim Losen der Bremse wird die Systemverstarkung 
wieder bis auf die Normalverstarkung kontinuierlich 
vermindert . 

Die Ausf uhrungsf ormen gemafi den Figuren 2 und 3 sowie 4 und 
5 konnen naturlich auch kombiniert werden. 

Weiterhin sei angemerkt, daJ3 die in der Erfindung 
beschriebenen Module und Funktionen auch einzeln und/oder in 
beliebiger Kombination realisiert werden konnen. 
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Patentansprliche 

1. Vorrichtung zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), 
insbesondere flir Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 
Bremsasssistenzf unktion , bei der eine Dampfung und/oder 
eine Gegenkraft eines Bremspedals (1) liber eine 
Steuereinheit (5) eingestellt werden kann, wobei die 
Steuereinheit (5) bei einer aktivierten 

Bremsassistenzf unktion die Dampfung und/oder Gegenkraft 
des Bremspedals (1) vermindert und der sich dann 
ergebende iiber einen Sensor (2) des Bremspedals (1) 
erfasste Betatigungsweg des Bremspedals (1) zur 
Ermittlung der durch die Bremsanlage (4) umzusetzenden 
Bremsverzogerung herangezogen wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
die Gegenkraft abhangig von der Antrittsgeschwindigkeit 
und/oder der Antrittsbeschleunigung des Fahrerbremsf uBes 
ist und geringer engestellt wird, wenn die Antrittsge- 
schwindigkeit und/oder die Antrittsbeschleunigung gr5i3er 
ist . 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet , daB die Gegenkraft pedalwegabhangig ist 
und mit groBer werdendem Betatigungsweg ansteigt. 

4. Vorrichtung nach zumindest einem der Ansprliche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet , daJ3 die Dampfung abhangig von 
der Antrittsgeschwindigkeit und/oder der Antritts- 
beschleunigung des Fahrerbremsf uBes ist und geringer 
eingestellt wird, wenn die Antrittsgeschwindigkeit' 
und/oder die Antrittsbeschleunigung groBer ist. 
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5. Vorrichtung zum Ansteuern einer Bremsanlage , 
insbesondere flir Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 
Bremsassistenzf unktion, bei der eine Steuereinheit (5) 
bei einer aktivierten Bremsassistenzf unktion eine 
Systemverstarkung abhangig von einem durch einen Sensor 
(2) erfassten Betatigungsweg, einer Betatigungsge- 
schwindigkeit und/oder einer Betatigungsbeschleunigung 
eines Bremspedals (1) andert, wobei die Systemver- 
starkung einem Verhaltnis des ermittelten Betatigungs- 
wegs zu einer von der Bremsanlage (4) umzusetzenden 
Bremsverzogerung entspricht. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet , daB 
die Systemverstarkung mit einem ansteigenden 
Betatigungsweg, einer ansteigenden Betatigungsge- 
schwindigkeit und/oder einer ansteigenden 
Betatigungsbeschleunigung erhoht wird. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Systemverstarkung mit einem sich 
vermindernden Betatigungsweg bis auf eine 
Normalverstarkung kontinuierlich' reduziert wird. 

8. Vorrichtung zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), 
insbesondere flir Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 
Bremsassistenzf unktion, wobei eine Steuereinheit (5) bei 
einer aktivierten Bremsassistenzf unktion eine 

Dampf ungund/oder eine Gegenkraft eines Bremspedals (1) 
vermindert und der sich dann ergebende uber einen Sensor 
(2) des Bremspedals (1) ermittelte Betatigungsweg des 
Bremspedals (1) zur Ermittlung der durch die Bremsanlage 
(4) umzusetzenden Bremsverzogerung herangezogen wird und 
wobei die Steuereinheit (5) bei einer aktivierten 
Bremsassistenzf unktion eine Systemverstarkung abhangig 
von dem erfassten Betatigungsweg, einer Betatigungs- 
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geschwindigkeit und/oder einer Betatigungsbeschleunigung 
des Bremspedals (1) andert, wobei die Systemverstarkung 
einem Verhaltnis des erfassten Betatigungswegs zuder 
von der Bremsanlage (4) umzusetzenden Bremsverzogerung 
entspricht , 

9. Verfahren zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), 
insbesondere fur Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 
Bremsassistenzf unktion, bei dem eine Steuereinheit (5) 
folgende Schritte ausfuhrt: 

vermindern einer Dampfung und/oder einer Gegenkraft 
eines Bremspedals (1) bei einer aktivierten 
Bremsassistenzf unktion und . 

Heranziehen des sich dann ergebenden liber einen 
Sensor (2) des Bremspedals (1) erfassten 
Betatigungswegs des Bremspedals (1) zur Ermittlung 
. der durch die Bremsanlage umzusetzenden 

Bremsverzogerung . 

10. Verfahren zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), 
insbesondere flir Kraf tf ahrzeuge , zur Realisierung einer 
Bremsassistenzf unktion, bei dem eine Steuereinheit (5) 
bei einer aktivierten Bremsassistenzf unktion eine 
Systemverstarkung abhangig von einem durch einen Sensor 
(2) erfassten Betatigungsweg, einer Betatigungsgeschwin- 
digkeit und/oder einer Betatigungsbeschleunigung eines 
Bremspedals (1) andert, wobei die Systemverstarkung 
einem Verhaltnis des erfassten Betatigungswegs zu einer 
von der Bremsanlage (4) umzusetzenden Bremsverzogerung 
entspricht. 

11. Verfahren zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), 
insbesondere flir Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 
Bremsassistenzf unktion, bei dem eine Steuereinheit (5) 
die folgenden Schritte ausfuhrt: 



- 14 - 



Vermindern einer Dampfung und/oder einer Gegenkraft 
eines Bremspedals (1) bei einer aktivierten 
Bremsassistenzf unktion , 

Heranziehen des sich dann ergebenden uber einen 
Sensor (2) des Bremspedals (1) erfassten 
Betatigungswegs des Bremspedals (1) zur Ermittlung 
der durch die Bremsanlage (4) umzusetzenden 
Bremsverzogerung und 
Andern, bei einer aktivierten 

Bremsassistenzf unktion, einer Systemverstarkung 
abhangig von dem Betatigungsweg, der 
Betatigungsgeschwindigkeit und/oder der 
Betatigungsbeschleunigung des Bremspedals (1), wobei 
die Systemverstarkung einem Verhaltnis des erfassten 
Betatigungswegs zu der von der Bremsanlage (4) 
umzusetzenden Bremsverzogerung entspricht, . 



Zusammen fas sung 



Vorrichtung und Verfahren zum Ansteuern 
einer Bremsanlage fur Kraf tf ahrzeuge 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zum Ansteuern einer Bremsanlage (4), insbesondere fur 
Kraf tf ahrzeuge, zur Realisierung einer 

Bremsassistenzf unktion. Die Bewegung eines Bremspedals (1) 
durch den Fahrer kann iiber einen Wegsensor (2) erfaBt werden 
und liber eine Signalleitung (3) an die Bremsanlage (4) 
libergeben werden, Abhangig von der liber den Wegsensor (2) 
ermittelten Bremspedalbewegung kann eine Steuereinheit (5) 
entweder eine Dampfung und/oder eine Gegenkraft des 
Bremspedals (1) andern bzw. vermindern und/oder eine 
- Systemverstarkung erhohen, so daJ3 es zu einer sicheren und 
komfortablen Verkurzung des Bremswegs des Kraf tf ahrzeugs 
kommt. Insbesondere wird auch bei einer Aktivierung der 
Bremsassistenzf unktion eine hundertprozentige Steuerung des 
Bremsvorgangs durch den Fahrer durchgef lihrt • 
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Erfassen des 
Betdtigungswegs 



Ermittein der dem 
Betdtigungsweg 
entsprechenden 
Bremsverzbgerung 



Ausgabe der 
Bremsverzbgerung 
an die Bremsanlage 



Fig. 3 



Vermindern der 
Ddmpfung und / oder 
der Gegenkraft 
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Fig.A 
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normale Kennlinie 



Kontinuierliches 
Anndhern an 
Normalverstiirkung 



Einschallen 



Ausscholten 



5/5 



^9/701910 




Ermittein der dem 
Betdtigungsweg 
entsprechenden 
Bremsverzbgerung 
mil der erhbhten 
Systemverstdrkung 



Ausgabe der 
Bremsverzbgerung 
an die Bremsanlage 



Fig. 5 



Erhbhen der 
Systemverstdrkung 


— 202 








ErfQSsen des 
Betdtigungswegs 
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